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はじめに
鈴木自工と本田技研の両者の揺籃期は，「バ
イクモーター」あるいは「取付け用補助エンジ
ン」の時代であった。１９５２，５３年に「バイクモ
ーター」ブームを迎えるが，ブームは急速に収
縮に向かった。取付けエンジンの生産台数は，
１９５３年２８．６万台，１９５４年２０．２万台，１９５５年１７．２
万台，これ以降１９５８年央までは月産６～７千台
で，メーカーは５，６社に過ぎない。取付けエ
ンジンに替わって「モペット」が投入される直
前の１９５６，５７年頃には，バイクエンジン市場は
６０cc～８８ccクラスと５０ccクラスに分かれてい
て，前者の価格帯は２．３～３．５万円，後者は２．０
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～３．０万円であった。そしてこの取付けエンジ
ンを搭載した完成車の価格はバイクエンジンよ
りおよそ１万円高かった。このような市況のと
ころにモペットが，大雑把に４．５万円（「スズモ
ペット SM」）から５．５万円（「スーパーカブ C
１００」）で投入されたのである１）。
1．モペット市場の成長
バイクモーターのブームは急速に収縮してい
くが，それは，ユーザーが自転車に補助エンジ
ンを付けて走らせることに飽き足らなくなって
きたからである。１９５２年から５３年頃に取付けエ
ンジンに代わって生産された「モペッド」（ペ
ダルとエンジンを備えたもの）あるいは「モペ
ット」（moped。ペダルの無いもの）はまだ幼
稚であった。多くのメーカーがモペットの将来
性に対して懐疑的であった時に，鈴木自工と本
田技研の両社は，他社に先駆けてわが国のユー
ザーの要望を満たす高性能なマシン（かつ大量
生産向きに設計されたマシン）を投入した。こ
れがその後の両社の地位を堅固なものにした要
因の一つであると考えられる。つまり「どのよ
うな設計目標で，どの程度の品質・性能の製品
をいつ投入するか」，これは企業のその後の発
展いかんを決定する重要な要因の一つであると
考えられるのである。
『モーターサイクリスト』（５８年６月号）は，
モーターサイクルメーカーにモペット市場に参
入する意志があるか否かについてアンケートを
実施している。メーカーから寄せられた回答は
次のようなものであった２）。
a．ごく最近のうちに生産する。本田技研工
業
b．生産の意志はあるが，時期は未定。富士
精密工業
c．目下のところ製作の意志はないが，市場
調査と，技術面の研究はしている。新三菱重工
業，富士重工業，宮田製作所，川崎明発工業，
ヘルス自動車工業，関東自動車，昌和製作所，
富士自動車，東京発動機，トヨモータース，片
倉自転車工業，山口自転車工場，伊藤機関工業，
新明和興業，マーチン製作所，高木産業
d．目下のところ製作の意志はない。ロケッ
ト商会，ヤマハ発動機，目黒製作所，北川自動
車工業，DSK自動車工業，陸王モーターサイ
クル，日本高速機関，丸正自動車製造，片山産
業，みづほ自動車工業，藤田鉄工所，平野製作
所
既存のモーターサイクルメーカーは，モペッ
トの生産には消極的であった。このような雰囲
気の中で田中工業，高研工業，小峰自動車，全
国自転車連鎖協組，レンユー自転車，川勝商店，
丸都自転車，鈴木自工の８社が１９５８年４月現在
で８機種のモペットを生産していた３）。そして
これらに続いて本田技研（５８年８月），山口自
転車（５８年１２月），東昌自動車（５９年１月），ブ
リヂストンサイクル（５９年１月）がモペットの
生産に打って出たのである。殊に「スーパーカ
ブ C１００」の成功に刺激されて，このモペット
市場に参入する企業が増えた。１９５９年暮れに市
販されたモペットは１１機種（１１社），１９６１年１
月には３４機種（１４社），１９６１年１０月頃には３９機
種（１７社）にまで増えている。設計目標，デザ
インなどが多種多様であることが多くの需要層
に受け入れられて，モペットは急速に普及した
（モペットの保有台数：１９６０年４月１日６７万１
千台＜運輸省調べ＞，１９６１年４月現在１５０万台
＜『オートバイ』６１年６月号推定＞）。
表８―１からわかるように，モペットは型式
（機種）別にみると，オートバイ・タイプのも
の，スクーター・タイプのもの，両者の中間型，
セル始動式のもの，キック始動式のもの，タイ
ヤ寸法の大きいもの小さいもの，４段変速機の
もの，自動無段変速機のものと，百花繚乱とい
ってよいほど多種多様な機種がそろっている。
つまりモペットの持つ性格は「取り扱いの容易
化をはかったもの，高速をねらったもの，オー
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トバイの小型化をねらったもの，オートバイと
スクーターの中間タイプをねらってデザイン面
を強調したもの等々」，多種多様である。「これ
はモペットの需要層が，従来の二輪車に見られ
るような，運搬の具とした中小商工業者，また
は特に機械的な二輪車に興味をもつ人，機械に
理解ある人，といったものではなく，一般大衆
のうちでも比較的いままで機動力の面で無縁な
人達とか，一般家庭人などが対象とされている
からであろう」４）。つまり従来のオーバイが特定
の人たちのものであったのに対し，モペットは
安価なオートバイとして一般大衆の需要を喚起
し，今までにオートバイに無縁であった人たち
にも受け入れられたのである。このようなこと
が，１２５ccクラスや２５０ccクラスのオートバイ
とは異なった多様な存在となった。１２５ccクラ
スや２５０ccクラスの殆どのものが似通って（万
能型化して），それぞれの車の特徴が薄れてい
資料：『オートバイ』１９６１年６月号（臨時増刊），６９頁。
小型スクーター３段（手）セルスカーレット
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型
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ー
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ー
型
）
ギヤ駆動自動セルピジョン・ゲールペット
強制空冷自動セルヒラノポペット
３段セル〃 DP
３段キック山口オートペット CP
モノコック・ボデー３段キック〃 スタンダード
モノコック・ボデー３段セルミヤペット・デラックス
プラスチックカバー自動セル〃 S８
プラスチックカバー４段セルクインサンライト S７
モノコック・ボデー３段セルヤマハモペット
OHVエンジン３段セル〃 C１０２
OHVエンジン３段キックスーパーカブ C１００
４段セルスズキセルペット
ベルト駆動単速ペダル三共モペット コリー
３段セル三共モペット SC－２
オ
ー
ト
バ
イ
型
３段セル〃 SP
３段キックシルクセルペット KP
スポーツタイプ３段キック〃 C１１１
スポーツタイプ３段キックスポーツカブ C１１０
３段キック〃 スタンダード
３段セルゼブラペット・デラックス
スポーツタイプ３段セル〃 スポーツ
３段セルタス・ダイナペット
強制空冷３段セル〃 ３
強制空冷２段キックBSチャンピオン ２
自動キックミリオンサンライト
スポーツタイプ４段キック〃 SPB
スポーツタイプ３段キック山口・スポーツ SPA
３段キック〃 APC
３段キック〃 APB
３段キック〃 AP２
３段セル〃 BPC
３段セル山口オートペット BPB
３段セルランペット
備考変速段数始動方式車 名型
表８―１ 多種多様なモペット
二輪自動車産業における寡占体制形成（６）
85
るのに対し，モペットは初めから専用型化（単
能型化）の傾向・・女性向き，男性向き，簡便
を好む人向き，蕎麦屋の出前向き，スポーツ向
き，等々・・があった。
モペットの生産台数は，１９５８年の５万台強か
ら１９６１年の１１３万台強に２２．３倍に増加している。
他方，モペットを生産する会社は，１９５９年暮れ
には１１社で，１９６１年初頭に１８，９社，年末に１０
社に減少している。（付表８―１―会社別・月別
モペットの生産状況を参照されたい）。極めて
短期間のうちに勝負が付いてしまった。このよ
うな結果をもたらした大きな要因は，簡素で実
用的なモペット（ペダルとエンジンを備えたも
の＝モペッド）よりも性能，装備などの面でデ
ラックスなモペットを強力な販売網・販売力を
用いて多くのユーザーに迅速に提供できたか否
かということではないかと思う。そして，モペ
ット市場で生き残ることが出来たか出来なかっ
たかが，二輪車産業に残存できるか否かを決定
したといってよいかもしれない（モペットを生
産しない目黒＝川崎は例外）。
第一種原動機付き自転車の市場において短期
間のうちに勝負をつけることに大きな役割を果
たしたのは，鈴木自工の「スズキセルペット５０
MA」と「ホンダスーパーカブ C１００」の登場
であろう。鈴木自工は「パワーフリー E」（発
売年月：５２．６），「ダイヤモンドフリー DF」
（５３．３），「ミニフリーMF」（５４．１２。交通法規
改正で，原動機付き自転車の第１種が５０cc以
下と定められた。これに対応するために発売さ
れた）の自転車取付けエンジン（いわゆるバイ
クエンジン），完成車「スズモペット SM」（５８．５。
「SM２」を５９．１０発表）の次に「スズキセルペ
ットMA」（６０．１）を投入した。他方，本田技
研は「A型」（４７．１１），「B型」（４８．１０），「C型」
（４９．１），「カブ F型」（５２．６）の自転車取り付
けエンジン，完成車「スーパーカブ C１００」（５８．８）
を投入した５）。
鈴木自工の「スズモペット SM」（ボア・ス
トローク３８×４４mm，排気量４９．９cc，圧縮比７．０，
最高出力２．０ps／４，５００rpm，最高速度４５km／h。
リットル当り出力４４．１ps／l）は，「誰でも載れ
るようにペダルがあり，クラッチレバーの操作
で自転車からオートバイになる」ものであった。
これは発売当初「バイクモーターの性能に飽き
たらぬ思いをしていたユーザーの間で人気を呼
んだ。」しかし「スズモペット SM型」自体は，
初期の評判ほどの売れ行きをしめさなかった。」
その理由は「ノーミッション，ペダル付きとい
うバイクエンジンを使ったため，性能的に不十
分なところがあり，あとに発売された本田技研
のスーパーカブに劣るところがあった」からで
ある。鈴木は「スーパーカブ C１００」（４４×３９mm，
４９．０cc，４．５ps／９，５０００rpm，６０km／h。９１．８ps
／l）に対抗するために，エンジン性能を当時
の１２５ccの出力を目標に設計し，かつ車体も新
しく設計し直された高性能車（あるいは「軽量
小型で安定性があり，乗り心地のよい車」）「セ
ルペットMA」（４１×３８mm，５０．１cc，６．６，４．０
ps／８，０００rpm，７５km／h。７９．８ps／l。燃費＜平
坦舗装路２５km／hにて＞７５km／l。）を投入し
た６）。この車に搭載されたエンジンは，世界初
の４速ロータリーエンジンにセルダイナモ装備
（当時の２サイクルクル車は大体セルモーター
装備）であったので，同年に本田は対抗上セル
モーターを装備した「スーパーカブ C１０２」を
投入した。これらの性能水準が標準となり，こ
れよりも劣る性能のモペット（リッター当り４０
～６０psのもの）は徐々に市場から駆逐されて
いった。また，高性能なモペットの出現は１２５cc
クラスのユーザーの一部を吸収したので，この
部門のメーカーを二輪車市場から駆逐すること
にもなった。たとえば，第９章で触れることに
なる東京発動機の退出は，本田技研の二次にわ
たる価格引下げの影響よりもモペット分野に参
入する時期及び高性能車を投入する時期で本田
や鈴木に遅れをとったことのほうが大きな要因
ではないか，と考えられる。
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2．ヨーロッパにおけるモペットの状況と
日欧の性能比較
（１）ヨーロッパのモペット
ここでは，モペットの先進国であるヨーロッ
パの状況について，限られた資料から当時の実
情を伺うことにする。目的は，わが国で開発さ
れたモペットの性能がヨーロッパのものと比べ
ていかに高性能化されているかを確認するため
である。表８―２は，西ドイツとフランスにお
けるモペットの性能を示したものである。
西ドイツ製モペッドの１リットル当り出力は，
「レベル」２６．３ps，「フンメル」２７．６ps，「クイ
ックリー L」と「キャバリーノ」２８．６ps，「ヒ
プス」３１．５ps，「ニィキ」５１．５ps，「アヴァンテ
ィ」５３．６ps。フランス製モペッドの１リットル
当り出力は，「モビレット SL」２７．２ps，「C１０２」
３０．２ps。主流は２６～３０ps／lあたりで，これら
より高出力のものが５０～５４ps／lである。フラ
ンスのものは，国民が容易に操縦でき安価に購
入できる車が好まれたようである。たとえば，
年産２０万台を超える実績を持つヴェロソレット
社は１０年１日のごとく変わらない前輪タイヤ表
面摩擦駆動式で前後輪とも無緩衝のものを作り
続けていた（６１年型「１７００」は４９cc，最高速度
３２km／h，単速でブレーキは自転車式）。西ド
イツ製のモペッドは１９６１年型になると，高性能
車を作るようになった。Durkoppの「ディア
ネット・スポーツ」（４８．７cc，３．６ps／６，５００rpm，
７０km／h。６７．８ps／l），NSUの「クイックリー
TT」（４９．０cc，１．７ps／５，０００rpm，４０km／h。
３４．７sp／l。スポーツ型），Rexの「銀の矢」（４９．６
cc，３．６ps／６，０００rpm，７０km／h。７２．６ps／l。
スポーツ型），Zündappの「KS５０」（４９．９cc，
４．２ps／４，５００rpm，７５km／h。８４．２ps／l）。こ
れらのうち，「スズキセルペットMA」とほぼ
同じ性能のモペットはツュンダップの「KS５０」
だけである。
（２）わが国のモペット
陸用内燃機関協会主催のバイク業界調査団が，
１９５６年にヨーロッパのモペット事情を視察した。
この視察によってわが国においても「モペット」
が普及するのではないかと考えられて，製品開
発された車が田中工業の「タス・モペッド」（５７
年９月発表。その後改良される），マルウチ自
注：懸架：R：リーディングリンク式，S：スイングアーム式，T：テレスコピック式，To：トーション式，固：固
定式，P：プランジャ式。
資料：『オートバイ』１９５７年１１月号別冊付録，『モーターサイクリスト』１９５８年６月号。
T・S２段不明不明不明４９ビマ CS２Peugeot
T・P自動３段不明１．３５／３，６００７．０４９．６モビレット SLMotobecane
T・S自動単速５０１．５／４，５００６．５４９．６C１０２Follis
（スポーツ型）
不明不明約７０２．５５／６，０００８．５４７．６アヴァンティVictoria
不明不明５５～６０２．４５／５，８５０７．２４７．６ニィキVictoria
（スポーツ型）
T・S手動３段不明１．３／５，０００５．５４９．５キャバリーノNSU
R・S２段不明１．３／５，０００５．５４９．０クイックリー LNSU
To・固手動２段不明１．５／４，７５０６．０４７．６ヒプスTWN
（スポーツ型）
T・S不明不明１．２５／４，１００６．０４７．６レベルHorex
R・S手動３段不明１．３５／４，４００６．５４９．０フンメルDKW
懸架
（前・後）
変速最高速度
（km／h）
最高出力
（ps／prm）
圧縮比排気量
（cc）
モデル会 社
表８―２ 西ドイツとフランスのモペッドの性能
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転車の「マルウチ・スポーツモペッド」及び鈴
木自動車の「スズモペット」（実態的にはモペ
ッド）等である。これらの緒元は次のようであ
った。
a．「タス・モペッド」
エンジン：２サイクル空冷前傾単気筒，４１×
３８mm，５０．１cc，圧縮比６．５，最高出力２ps。
変速機：グリップ操作式２段。クラッチ：湿式
単板。ブレーキ：前輪右手動内拡式，後輪ペダ
ル逆踏式。駆動方式：チェン。緩衝装置：前輪
リンク式，後輪固定式。性能：最高速度６０km
／h，燃費６０km／l，登坂能力１／３。（『オー
トバイ』１９５８年１月号，２９頁）。
b．「マルウチ・スポーツモペッド」
エンジン：空冷２サイクル単気筒，４０．５×
３８．２５mm，４９．３cc，圧縮比６．０，最高出力１．４ps
／３，８００rpm。伝導装置：クラッチ乾式多板，
伝導方式１次ギャー，２次ベルト。性能：最高
速度４７km／h，燃費・平坦路で最大荷重時に６５
km／l，登坂能力１／６。（『モーターサイクリ
スト』１９５８年６月号，７１頁）。
c．「スズモペット」
エンジン：空冷２サイクル単気筒，３８×４４
mm，４９．９cc，圧縮比７．０，最高出力２．０ps／
４，５００rpm。伝導装置：クラッチ乾式多板，伝
導方式１次ギャー，２次 vベルト。緩衝装置：
前ボトムリンク式，後ピポット式。性能：最高
速度４５km／h，燃費・平坦舗装路７０km／l，登
坂能力１／６。（『モーターサイクリスト』１９５８
年６月号，２７頁）。
「タス」及び「マルウチ」の１リットル当り
出力は，それぞれ，３９．９ps，２８．４psである。
この二つのモペッドは，上に示したヨーロッパ
のものとほぼ同水準のものである。他方「スズ
モペット」の１リットル当り出力は４４．１psで
西ドイツの「ニキィ」や「アヴァンティ」に近
いものである。また，これら三つのモペットの
燃費はヨーロッパのものとほぼ同じである（注
５参照）。特に「モペッド王国」といってよい
フランスでは安価で簡便なモペッドが普及した
のであるが７），わが国では「タス」ヤ「マルウ
チ」のような簡便なものは普及しなかった。こ
れらよりも性能の勝る「スズモペット」ですら，
「スーパーカブ C１００」の出現で，市場から撤退
せざるを得なかった。「スズキセルペットMA」
注：東京：東京地区の価格。
資料：『オートバイ』１９６０年２月号，３６～４１頁。
５．５６０９０
（３５km／h）
６０９１．８４．５４９．０スーパーカブ
４．６７０６５５８．８２．８４７．６ミヤペット
４．９５５８６５
（２５～３５km／h）
６５５７．１２．８４９．０山口オートペット
東京５．２６５５４５５．６２．５４５．０ヒラノポペット
４．７５６５５５５０．２２．５４９．８ミリオン・サンライト
東京４．７４０８０５５５０．１２．５４９．９エコー
３．８５７０５５５１．０２．５４９．０プラネット・ジュニア
４．４７０５０４５．２２．２４８．７スズモペット
東京４．６６０６０４０．８２．０４９．０タス・モペット
５．５？８５
（２５km／h）
５５４０．３２．０４９．６チャンピオン
東京３．４５７０５０４０．１２．０４９．９三共コリー
価格
（万円）
実用燃費
（km／l）
燃費
（km／l）
最高速度
（km／h）
リットル
当り出力
最大出力
（ps）
排気量
（cc）
モデル
表８―３ １９６０年初頭のモペットの性能
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が発売されるまでにも，「スーパーカブ C１００」
の成功にあやかって，安価で簡便なペダル付の
モペット（モペッド）やペダルのないモペット
がたくさん登場した。１９６０年初頭に存在したモ
ペットとの性能をさらに確認しよう。
『オートバイ』１９６０年２月号に「現在市販中
のもの，もしくは本誌の発売されるまでには正
式に発表，または市販に移される予定のもの」
が紹介されている。それは表８―３に示すもの
である。これによって，当時のモペットの性能
を知ることが出来る。
『オートバイ』１９６０年２月号１９３頁にカタログ
燃費と実用燃費の違いを調査した一覧表を掲げ
てある（上の表に示した数値）。原付第一種の
実用燃費はカタログ燃費の６０．０％（７機種の平
均）である。最大出力や最高時速についてもカ
タログ通りであるか疑わしいが，確認できない
のでカタログ数値を使う。
１９５９年秋の第６回自動車ショウを契機にデラ
ックス化の傾向が伺えるようになり（６０年３月
号２５頁），その後この傾向は進んだ。表８―１に
示している３４機種のうち，エンジン始動がセル
始動のもの１９，キック始動のもの１５である。後
者のものをスタンダード型，前者のものをデラ
ックス型としている。また高性能化はイ）最高
出力 ロ）最高速度 ハ）変速機等の点で進め
られた。
イ）高出力とロ）最高速度については，表８
―４に示す通りである。１９５９年から１９６１年の間
にモペットの平均最高速度は２９％，平均リット
ル当り出力は８０％アップしている。
ハ）変速機については，３４機種のうち３段変
速機が一番多くて２５，４段は３，２段は１，自
動無段変速機は４，単速１である。取扱い上の
簡便さを重視したモペットは自動無段変速機装
置を，高速能率に重点を置いたモペットは４段
変速装置を装備している。取付けエンジンの時
代には殆どが単速であったのだから，小型完成
車としてのモペットはこの点でも大変デラック
ス化されている。本田技研の「スーパーカブ」
C１００型，C１０２型，C１１１型は，「自動クラッチ
を用いているので一般のオートバイのごとくク
ラッチ操作の必要はなく，変速ペダルの作動と
連動されている。これなどは自動無段変速機と
違って，歯車式変速機構でありながら，操作に
おいては自動無段変速機構と大して変わらない
くらいの簡便な操作方法」（『オートバイ』６１年
６月号，７１頁）のモペットである。「スーパー
カブ」のこのような点も評価されて人気を得た
のであろう。
モペットは，実用（経済）的な機種と性能・
装備の点で高性能化した機種に二分化した。大
雑把に分けると，前者は１リットル当り出力が
５２馬力未満，後者はそれ以上，また前者は排気
量１cc当り価格が９６０円未満，後者は９６０円以
上である。
また『モーターサイクリスト』１９６０年６月号
（１５６，７頁）に掲載されているモペット１４機種８）
の「国産車主要諸元」から，リットル当り出力
注：＊印は補助エンジン５０ccを示す。
資料：『オートバイ』１９６１年６月号（臨時増刊），７１頁。
６６．０５８．６５１．７平均車両重量（kg）
７９．４７０．８４４．０
＊３８．０＊３５．７平均リットル当り出力（ps／l）
７０．９６１．８５４．９
＊５２．３＊４７．４平均最高速度（km／h）
１９６１年１９６０年１９５９年１９５８年
表８―４ 各年別平均性能比較表
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と最高速度の二点から，高性能機種と実用機種
を区分すると，前者はリットル当り出力およそ
５５ps以上，最高速度６５km／h以上，価格５万
円以上のものということが出来そうである。表
８―４の数値からすると，１９６１年にはモペット
の高性能機種化が一般化しているようだ。また，
「モペットは『一金５万円也』のオートバイ」（『オ
ートバイ』６１年６月号，６９頁）であったものが
そうでなくなっている。上掲『モーターサイク
リスト』（６０年６月号）に掲載されている１４機
種のうち「高性能機種」に該当するものは，「山
口オートペット AP１０／BP１０」（５９．８ps／l。６５
km／h。４．９５万円／６．３０万円），「BSチャンピ
オン」（６６．５ps／l。６５km／h。５．００万円），「ミ
ヤペット B」（７９．８ps／l。７０km／h。不明），「ス
ズキセルペットMA」（７９．８ps／l。７５km／h。
５．８万円），「スーパーカブ C１００」（８７．８ps／l。
７５km／h。５．５万円）である。
上記の表８―３にはないが，１９６０年１月に発
売された「スズキセルペットMA」は，新設計
のエンジンとセル始動式でロータリー式４段変
速機を採用した豪華版（価格５．８万円）である。
これに続いて同年に販売された「ヤマハモペッ
トMF」（４０×４０mm，５０．２cc，６．２，３．５ps／８，０００
rpm，７０km／h。燃費７５km／l。６９．７ps／l。５．５
万円）も高性能車であり，三輝工業の「クイン
サンライト５０―S８」（４０×３９．７mm，４９．９cc，
７．０，３．２ps／７，０００rpm，６０km／h。６４．１ps／l。
６．２万円）はセミ・スクータータイプのモペッ
トで，ツートンカラーの美しいオールプラスチ
ックカバーで覆われている車である。更に，東
京発動機の「ランペット CA」（４０×３９mm，４９．０
cc，８．８，最高出力４．５ps／７，５００rpm，７５km／
h。９１．８ps／l。５．８万円）は「バックボーンタ
イプのパイプフレームは組立式（パイプをボル
ト，ナットで連結している・・水川）とし，前
後フェンダは細目で，ボックス類も簡素化して，
シート下に手ぎわよくおさめて，至ってスッキ
リしたものにし，排気管を高く位置させ，ヘッ
ドライトにはハーフスクリーンをつけて，いか
にもスポーティなスタイルとした」車で，「わ
が国モペット界でも最高の出力」を発揮する車
であった９）。
鈴木，ヤマハ発動機，三輝工業，東京発動機
などが１９５９，６０年に投入したモペットの性能を
見ると，モペット市場において「スーパーカブ
C１００」と対等に戦うには，これと同程度の高
性能な車を投入しなければならないとう状況に
なっていた，と言える。高性能な車の価格は概
して高く，そうでない車の価格は比較的安い。
需要者のニーズは多様かつ懐具合も多様である
から，高性能な車市場と実用・経済的な車市場
が考えられる。価格が安いからその市場が大き
く伸びたかというとそうでもないらしい。安価
で簡便なモペットは，わが国ではユーザーがデ
ラックスなものを好む傾向があるので普及しな
かった１０）。逆に価格が高くても高性能な車（エ
ンジンの性能以外に操縦性，乗り心地，耐久性，
信頼性，燃費，スタイル等々の点で優れている
車）に対する需要が大きく伸びたのである。高
性能なモペットの出現はスクーターや１２５ccク
ラスのモーターサイクルの売れ行き減少をもた
らし，幾つかのメーカー（東京発動機，目黒製
作所，新明和興業，富士自動車）は市場から敗
退した。たとえば，東発は１９６０年に上記したロ
ードスポーツ車「ランペット CA」を発売した
が，これは「当時，需要が増加しつつあった若
年層を狙ったロードスポーツ車への変化に遅れ
をとったので・・・・この遅れを挽回すべく」
発売されたモデルで，「当時このクラス日本最
初の本格的スポーツモデルと評価された。」１１）し
かし，すでに市場を固めている本田，鈴木など
に対抗して高性能なモペットを投入したにもか
かわらず，売上げを伸ばすことは出来なかった。
市場環境が変化していたのである。「二輪車業
界ではエンジンという製品の基幹部分の性能・
品質だけで市場をおさえることが出来る時代は
去っていた。総合力，言ってみればマーケティ
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ング力が必要な時代が到来いしていたことは明
らかだった。」１２）（東発は１９６０年３月期に配当８
分，同年９月期以降は赤字決算となり無配に転
落していて，経営に余裕はなかった）。モペッ
ト市場における企業間の勝負は，品質・性能競
争とマーケチィング力によって１９６０～６３年の極
めて短い期間にほぼ決着した，といってよいで
あろう。
モペット市場における企業間の競争は，１９５８
～６３年の間に二輪車の生産構造を，表８―５に
見るように変えた。
１９５８～６４年の間に二輪車の生産台数が４．２倍
伸びているのに対し，モペットの生産はモペッ
トブームを反映して１３．３倍も伸びている。また
第二種原付きは５．９倍，自動二輪は７．０倍も伸び
ている一方で，軽二輪とスクーターは減少して
いる。そしてモペットのシェアは９．８％から
３０．８％，第二種原付きは４２．２％から５９．２％に拡
大し，軽二輪は２４．４％から５．８％，スクーター
は２２．６％から２．５％に縮小している。自動二輪
はほぼ変わらずである。第二種原付きのシェア
は，１９６０年には１９５８年の４２．２％から半減して
２０．２％に，１９６２年に増加に転じて１９６４～６６年に
は５０％台のシェアにまで拡大している。その要
因は，前者がモペットの出現，後者がモペット
から派生した中間機種（５１～９０cc）の出現であ
る。中間機種は，１９６２年には第二種原動機付き
の６４％にまで達し，それ以降は７０％台を占めて
いる。（表８―７参照）。
モペット市場における企業は，１９５８年の７社
から１９６０年の１４社強へと増加傾向をとり，モペ
ットの全生産台数に占める割合は１９５８年の
９．８％から１９６０年の６１．４％に増大した。これは，
それぞれの企業の生産構造や市場における勢力
図にも影響を及ぼした。各社の全生産台数に占
めるもペットの割合は，１９５８年に鈴木４２．３％，
本田１１．４％であったが，１９６０年に鈴木６３．３％，
本田７１．６％，ヤマハ４３．９％になった。二大メー
カーのモペット依存度は過半以上となった。こ
の年におけるモペット部門での各社のシェアは，
本田５１．４％，山口１３．６％，鈴木１０．９％，宮田６．８％
である（付表８―１参照）。このように，モペッ
ト及び５１～９０ccの中間機種の重要性が高まる
過程で二輪車の生産は有力メーカーに集中した。
１９６０年における各社の二輪車生産シェアは，本
田４４．１％，鈴木１０．５％，山口９．６％，ヤマハ９．４％，
計７３．６％となった。非価格競争の展開とともに
寡占化は進んだのである。
3．中間車種市場への参入（製品差別化）
ここでは，ユーザーから一定の評価を受けた
資料：『自動車統計年報』１９７３年，１６頁から作成。
１．４０―１０．８５２．１３１．１３１．３８７０／６４
５．８８―７６．２４２．１２６．６５１８．２８７０／５８
４．２１０．４８７．０３０．９９５．９０１３．２５６４／５８
２，９４７，６７２――１３．１３８５，７２３８．８２５９，１４５４７．７１，４０７，２０５３０．４８９５，５９９１９７０
２，２５１，３３５０．３７，６８７５．９１３２，０８５４．０８９，５２２４３．２９７２，５８１４６．６１，０４９，４６０１９６８
２，４４７，３９１１．４３４，００３４．０９８，３５０７．２１７５，８３７５０．０１，２２４，８６６３７．４９１４，３３５１９６６
２，２１２，７８４１．６３５，５６９４．７１０４，０２３７．６１６８，４３４５６．９１，２５９，１５７２９．２６４５，６０１１９６５
２，１１０，３３５２．５５４，０９９１．７３５，５６５５．８１２１，６９１５９．２１，２４９，７０３３０．８６４９，２７７１９６４
１，６７４，９２５４．０６７，６５３１．１１８，５３３５．９９９，５２５４８．９８１８，３８２４０．１６７０，８３２１９６２
１，４７３，０８４８．４１２３，９９４０．５７，０３１９．５１４０，４８７２０．２２９６，８６５６１．４９０４，７０７１９６０
５０１，３３２２２．６１１３，２１８１．０５，０５９２４．４１２２，３５５４２．２２１１，６９４９．８４９，００６１９５８
構成比台数構成比台数構成比台数構成比台数構成比台数
合計スクーター自動二輪軽二輪第二原付モペット年
表８―５ 二輪車の車種別生産台数と構成比
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車（本田は「C１００」，鈴木は「MA」，山口は「AP
１０」）をベースとしながらの品揃え＝製品分化
＝製品差別化について記述する。この傾向は
１９６１年秋には（第８回全日本自動車ショウ）観
察することが出来る。『モーターサイクリスト』
１９６１年１２月号，６４～６９頁に８７機種の「国産車主
要諸元」が掲げてある。このうちのモペット部
分だけを見ると，１２社「３２の車名型式」があり，
三つ以上のモデルを揃えているのは，本田，鈴
木，山口，宮田，東発である。二つ以下は，川
崎航空機，井関農機，ブリヂストンサイクル（２
機種。前２社は試作車を含む），ヤマハ，富士
重，新三菱（１機種）である。表８―６は，三
つ以上のモデルを揃えているメーカーの製品を
示したものである。
たとえば，始動方式をキック式かセル式か，
クラッチを湿式多板か自動遠心か，などの機構
面での相違，タイプをスクータータイプかオー
トバイタイプか，用途を実用向きかスポーツ向
きか，グレードをスタンダードか，デラックス
か，スーパーデラックスかなどの相違を作り出
すことで，メーカーは多様化するニーズに応え
ようとしているのである。５社が提供する２２機
種の価格はおよそ５．０万円から６．２万円の価格帯
にある。より細かくは５．５万円以下１０機種，５．７
～６．５万円１１機種，１１．０万円１機種である。価
格の点で大きな差があるわけではないから，企
業間の競争はどちらかというと非価格面での競
争（いろいろな用途にあったモデルの開発競争），
つまりスポーツ用，レース用，レジャー用，輸
出用，廉価用などの製品品揃え競争が主流にな
ったのではないか，と考える１３）。加えて投入す
るタイミングも大切である。たとえば，東発は
１９６１年に高出力・高回転の「ランペットレーサ
ー」（４９cc，６．７ps／１０，８００rpm，１３６．７ps／l）
を投入した。これは，各地のレースで大活躍し
た。しかし，これは日常的に使用するにはあま
り役立たなかったようである。この発売で東発
の業績は大きく改善することはなかった。日常
的に使用するには高性能すぎたし，投入する時
資料：『モーターサイクリスト』１９６１年１２月号，６４～７７頁。
試作車―８５ミヤペット Bスポーツ
スクーター６．５５８ミヤペット・マミー
セル６．２７５ミヤペット Bスーパーデラックス
セル５．７７０ミヤペット Bデラックス
５．１７０ミヤペット Bスタンダード
２段４．６６５ミヤペット A２０
宮田
デラックス，セル６．１７０オートペット BPC
スポーツ，４段５．８８０オートペット SPB
デラックス５．５７０オートペット S１
１１．０１００ランペットレーサースクータータイプ５．３８６０オートペット CP５０
６．１９２ランペットスポーツ CA２５．３７０オートペット APC
セル５．５７５ランペット CAスタンダード４．９５７０オートペット AP２
東発山口
オートバイタイプ，セル６．０８０セルペットMCセル６．２７０スーパーカブ C１０２
セル６０７５セルペットMA２ダブルシート５．８８５スポーツカブ C１１０
オートバイタイプ５．５８０セルペットMDシングルシート５．８８５スポーツカブ C１１０S
５．５７５セルペットMAC５．５７０スーパーカブ C１００
鈴木本田
備考価格
（万円）
最高速度
（km／h）
車 名備考価格
（万円）
最高速度
（km／h）
車 名
表８―６ 国産車主要諸元
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期が少し遅かった。
モペットではないが，これをベースにエンジ
ン排気量５１～９０ccの中間機種（派生機種）市
場が形成されはじめるのが，１９６０年代初頭から
である１４）。（表８―７）。この市場は９１～１２５ccク
ラスの市場を侵食する形で一気に拡大した。
１９６２，６３年には５１～７０ccクラスが，つづいて
１９６４，６５年には７１～９０ccクラスが拡大した。
このような市場変化がもたらされたのは，１９６０
年１２月に新しく「道路交通法」が制定されたか
らである。「道路交通取締法」の下では５０cc以
下では２人乗りは出来なかったが，新法の下で
は５１cc以上ならば２人乗りが可能となり且つ
交差点で右回りが出来ることになった。また当
時のユーザーは「値段は５０ccとあまり変わり
なく，性能は１２５ccに近い実用車がほしい」と
いう要望を持っていた。「道路交通法」の制定
とユーザーの要望から５１cc以上の機種が開発
されることになり，これがユーザーの人気を得
て一気に需要が拡大したのである。
鈴木は１９６１年に「MA」をモデルチェンジし
た「セルペットMA－２／MA－C」（前者：キ
ック・セルの併用式。後者：キック式）と「MA」
をモーターサイクル型にした「セルペットMD
／MC」（前者：キック式。後者：キック・セ
ル併用式）を投入した。続いて「MA」のオー
トマチックタイプ「セルペット５０ME」（６２．５。
６．２万円。この後継モデルは「５０M３０」＜６３．６。
５．５万円＞）と鈴木初の５０ccスポーツ車「スポ
ーツ５０M１２」（６３．２。６．０万円）を投入して品揃
えをした。この間に（６２年６月），マン島 TT
レース５０ccクラスで初優勝した。
５０ccクラスの品揃えをする一方で，１９６０年
１２月に新しく「道路交通法」が制定されたのを
受けて，中間車種を投入する。まず初めに５０cc
のエンジンのシリンダー内径を１mmアップし
た「セルペット５２MA／MD」（６１．３／５。４２×
３８mm，５２．６cc，５．８万円）を投入した。いわ
ゆる「原付２種モペット」のさきがけをなした。
これにつづいて本田技研が同年８月に「スーパ
ーカブ５５」を発売した。そして１９６１年末から翌
年末にかけてブリヂストンサイクル工業，ヤマ
ハ発動機，川崎航空機などがこれに習った。
次に新しいエンジンを搭載した「セルペット
８０K１０」（６２．５。４５×５０mm，７９．５cc，６．５ps／６，０００
rpm。７．２万円。「MD」のフレームを流用）及
びスポーツ車「スポーツ８０K１１」（６３．２。７．３ps
／７，０００rpm。７．７万円）が投入される。この二
機種で１９６４年８月には月産１５，０００台を実現し
た。これらは１９６６年５月にマイナーチェンジさ
れて「K１０－２／K１１－２」となる。これには
CCIが装備されて最高出力が０．４馬力アップさ
れて６．９馬力となり，翌年５月（「K８０」にマイ
ナーチェンジ）まで生産された。「K８０」の後
継車がロータリーディスクバルブ・エンジンに
CCI分離給油方式を採用したツーリング車「A
９０」と実用車「K９０」（６７年。ともに，４７×５０
mm，８６cc，８．４ps／７，５００rpm）である１５）。
他方，本田は，「スズキセルペットMAB」
に刺激されたのか，１９６１年に「スーパーカブ C
１０５／CD１０５」（６１．８。４２×３９mm，５４cc。５．７
万円／６．４万円），「スポーツカブ C１１５」（５４cc。
６．０万円）を投入する。これに「トーハツラン
ペットエース DA」（６１．８。４３×３９mm，５６．６cc。
６．３万円。）や「BSチャンピオン３型デラック
ス」（４１×３９．５mm，５２．１cc。価格未定。６１年
中に発売予定）等が続くのである１６）。
本田はセル付きの「C１０２」（６０年４月），２
人乗りの「C１０５」の発売で，「スーパーカブ」
の人気をさらに高めた。これに続いて「ホンダ
カブ９０」（６３年。OHVエンジン：５０×４５．６mm，
８９．６cc，６．５ps／７，５００rpm。９０km／h。７．５万
円），「ハンターカブ C１０５H」（販売会社「アメ
リカホンダ」＜５９年６月設立＞の要請によって
６４年に５５cc「C１０５」をベースに製作），「スー
パーカブ C６５」（６５。OHCエンジン搭載）が投
入される。かくのごとく，本田は５０cc，５５cc，
６５cc，９０ccとモデルの数を増やしながら「ス
二輪自動車産業における寡占体制形成（６）
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ーパーカブ」の人気を高めたのである。また，
１９６２年にアメリカで展開された「ホンダキャン
ペン」（YOU MEET THE NICEST PEOPLE ON
A HONDA）は「スーパーカブ」（と二輪車に）
対する需要を増加させることになった。１９６３年
末には「スーパーカブ」の累積生産台数は２００
万台を超え，本田の二輪車生産台数（１２２万台
超。国内シェア６３．５％）だけでフランス（１１４
万台超）を抜いて世界第１位となった。
鈴木はモペットでは本田や山口自転車より先
発であったが，１９５９年には早くも両者に追い抜
かれてしまった。上記したような高性能車の投
入と品揃えで（更には量産体制の確立や販売網
の拡充なども加わって），１９６１年に山口自転車
に肉薄するところまで追い上げ，１９６２，６３年に
ようやく第２位の地位（６３年の二輪車生産台数
２７万台強。シェア１４．１％）を固めるに至ったの
である。
まとめ
わが国における排気量５０cc以下のモーター
サイクルは，「自転車用補助エンジン」（本田の
「カブ F」，鈴木の「パワーフリー E」や「ミニ
フリーMF」）から「モペッド」（ペダルとエン
ジンを備えた車。鈴木の「スズモペット SM」，
三共の「モペット・コリー PC」へ，そして本
格的「モペット」（本田の「スーパーカブ C１００」，
鈴木の「セルペットMA５０」）と発展した。ヨ
ーロッパでは「モペッド」が普及したのである
が，わが国では「簡便で安価なモペッド」ある
いは「自転車に補助エンジンを付けた完成車」
は，一部のメーカーのものは短期間人気を得た
ものもあったが長期間にわたって使用されると
いうことはなかった。比較的長く人気を得たも
のの一つは，鈴木の「ミニフリーMF」であろ
う。１型（４９．９cc，２．０ps／４，５００rpm，４５km
／h。２．３万円）は１９５４年に現れ，１９５７年に２
型，１９５９年に３型（２．２ps）と５型となる。そ
してこの「ミニフリーMF」のエンジンを流用
して作られたのが「スズモペット SM」（５８年。
４．５万円）である。「ミニフリーMF」は取付け
エンジン方式を採用したものからモペッドに発
展した。このような例もあるが，「簡便で安価
なペダル付きモペット（モペッド）」よりも高
価で高性能なモペットが比較的短期間のうちに
注：１９５９～６８年の第二原付（軽二輪）の計は，『自動車統計年報』１９７３年，１６頁の「車種別」と２０頁の「気
筒容積別」では異なっている。１６頁の「車種別」のほうが正のではないか。ここで使用した数値は
鈴木自工『５０年史』３５７頁のものである。１９６３年，１９６７年，１９６８年の数値は１６頁の「車種別」とは異
なる。計は，それぞれの排気量の台数を合計したものとした。
１，４０７，２０５２７．２３８２，８６１４３．０６０４，４１８２９．８４１９，９２６１９７０
１，１４８，０６３２２．８２６２，１０８５４．９６３０，２６６２２．３２５５，６８９１９６９
９６３，４８１２３．２２２３，３８４５２．２５０２，５７５２４．６２３７，５２２１９６８
１，０４２，８００２０．５２１４，１４４５６．３５８７，２８８２３．２２４１，３６８１９６７
１，２２４，８６６２１．０２５６，９６５４９．６６０７，６８２２９．４３６０，０１４１９６６
１，２５９，１５７１５．６１９６，０８７５６．７７１３，３９６２７．７３４７，８７４１９６５
１，２４９，７０３２１．８２７１，７８８４３．２５４０，０２０３５．０４３７，８９５１９６４
１，０１５，８０５２９．１２９５，６３６２５．３２５６，６３６４５．６４６３，５７６１９６３
８１８，３８２３５．９２９３，８７７６．９５６，５７０５７．２４６７，９３５１９６２
４５７，０８３６６．２３０２，８９２４．６２１，３６４２９．２１３３，３７０１９６１
２９６，８６５９３．２２７６，５４１７．２２１，３４７－－１９６０
２７８，８３５９１．８２５６，０５８８．２２２，７７７－－１９５９
構成比台数構成比台数構成比台数
計９１～１２５cc７１～９０cc５１～７０cc
表８―７ 第二原動機付自転車の排気量別生産台数及び構成比
94
主流となった。
とりわけ，わが国における排気量５０cc以下
のモーターサイクルのレベルを向上させたのは
本田技研の「スーパーカブ」（広義には日本の
モペット）と言ってよいであろう。本田は「カ
ブ F」の自転車取付けエンジンから「モペッド」
の段階を飛び越えて一気に「モペツト」＝「ス
ーパーカブ」を開発した。これは，発売３年目
から海外（ことに米国）市場で爆発的に売れて，
米国のオートバイ市場にまったく新しい「モペ
ット」市場を創出した。本田を世界に向けて大
きく発展させる原動力になった。
その後のマン島 TTレース（Tourist Trophy
Race・・第１回開催１９０７年）における日本車
の活躍（＜本田＞５９年：１２５ccクラスで６，７，
８，１１位入賞。６１年：１２５cc，２５０cc両クラス
で１～５位独占。＜鈴木＞６０年：１２５ccクラス
で１５，１６，１８位。６３年：１，２，３，５位。５０
ccクラスで６２～６４年：３年連続優勝）によっ
て，それが大きな宣伝効果となってモペットや
モーターサイクルの輸出が急増した。また１９６２
年９月に鈴鹿サーキットが完成し，第１回全日
本選手権ロードレースが開催され，５０ccレー
スでは本田１位，鈴木２～４位という結果とな
った。わが国の二輪車はこのような輝かしいレ
ース優勝という戦績を積み重ねる一方で，高性
能なモペットは日本及び世界のモーターサイク
ル市場を大きく変えることになった。
生産台数とシェアの面からモペット出現以降
の二輪車市場の変化を見ると（表８―５参照），
１９５８～６０年にはモペットの生産は４．９万台から
９０．５万台に，シェアは９．８％から６１．４％に，第
二種原付自転車は２１．２万台から２９．７万台に，シ
ェアは４２．２％から２０．２％に，スクーターは１１．３
万台から１２．４万台に，シェアは２２．６％から８．４％
になった。モペットは１９５８～６０年の間に第二種
原付自転車とスクーターの市場を侵食して絶対
的にも相対的にもその地位を高めた。
モペットブーム（５９～６１年）が終息すると，
５１～９０ccクラスの中間機種のブーム（６２～６５
年）が起こった。急速な市場需要の変化に対応
できなかった企業が市場から出てゆかざるをえ
なかった。たとえば，１９６０年秋ごろから有力メ
ーカーであった山口自転車や東京発動機などが
次第に脱落してゆくのである。そのため，モペ
ット／第二原付を生産する企業は１９６０年の１４社
強／１０社強から１９６６年の５社に減少したのであ
る。このような生産構造や市場の変化は，各社
の勢力図を大きく変えることになった。１９５８年
の大手４社の二輪車生産台数シェアは，本田
２３．４％，鈴木１３．２％，三菱重工１１．９％，富士重
工１０．１％，１９６５年は，本田６６．３％，鈴木１５．４％，
ヤマハ１１．０％，ブリヂストン３．５％，１９６８年は，
本田６０．０％，ヤマハ１８．８％，鈴木１６．２％，であ
る。本田の地位拡大と寡占化が進んだのである。
輸出に目を転じると（付表８―２参照），モペ
ットが１９６０～６３年の間に輸出に大きく貢献した
ことがわかる。二輪車の輸出総台数は１９６３年に
は１９５９年比で２０．６倍増加しているのに対し，モ
ペットは４７．７倍も増加している。そしてモペッ
トの輸出総数に占める割合は１９６３年には１９５９年
の２４．５％から５６．８％に増加している。モペット
の輸出増大は，欧米勢の強い中・大型市場へ日
本車が進出してゆくための尖兵の役を果たした。
わが国の自動二輪車の輸出は，１９６８年以降大き
く伸びるのである。
二輪車の生産台数を国別に見た場合，１９５８年
には日本はフランス（９６．４万台），イタリア（５８
万台）に次いで第三位（５０．３万台）であったが，
１９６０年にはこの両国を抜いて第一位（１４７．３万
台）となった。そして，この年に本田技研は世
界一の二輪車メーカーとなっている。
わが国の二輪車メーカーが，世界の４大メー
カーの地位に登るに当って，あるいは国内の二
輪車市場で生き延びるに当って，モペットを生
産するか否かは，それぞれの企業に大きな影響
を与えた。つまり二輪車産業がモペットブーム
を迎えた時，これの生産に手をつけなかったメ
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ーカーの多くは脱落して行った。殊に１２５cc以
上の車に固執したメーカーはことごとく没落し
たのである。また，「スーパーカブ」の車体形
状（アンダーボーン型）が女子や老人にも乗り
やすいということで，他のメーカーもこの形状
を採用するところとなった。さらに各メーカー
とも操縦しやすい車あるいは取り扱いやすい車
を提供することになった。これが，従来のオー
トバイの観念（オートバイは主として成年男子
の乗り物）を「女子や老人も乗れる乗り物」と
いう観念に変えた。
モペットの出現とともに，わが国の二輪車産
業は量産量販時代に入るが，これに応じた生産
設備や販売網の整備ができないメーカーは，市
場にとどまることがが難しくなった。加えて，
モペット分野でも中間機種分野でも，国内仕様
車と海外仕様車，実用車，スポーツ性を備えた
実用車，スポーツ車，ツーリング車等，多様な
用途に向いた派生機種が次から次へと開発され
るようになった。いろいろな要望を持っている
ユーザーに応えられない，あるいは多様な用途
に適した車を開発することができないメーカー
は市場から排除されて行ったのである。
注
１）１９５７年１０月には原動機付自転車を生産していた
会社は３７社強あった。『オートバイ』１９５６年９月
号，１６３頁，１９５７年３月号，１６７頁，『モーターフ
ァン』１９５７年３月号，３０７頁。
２）『モーターサイクルスト』１９５８年６月号，４８～５１
頁。
３）１９５６年に大槻工業がモペット「ダンディ」（２サ
イクル，ロータリーバルブ，キックスターター
足動２段変速）を生産していた。１９５８年１月の
モペット生産台数は５２台である。各社の機種名。
田中「タス」，高研「コーケン」，小峰「コミネ」，
全国「マルウチ」，レンユー「レンユー」，川勝
「川勝」，丸都「マルト」，鈴木「スズモペット」。
他方，取付けエンジンは，富士精密の「BS」，鈴
木自動車の「ミニフリー」，全国自転車連鎖協組
の「マルウチ」，小峰自動車の「コミネ」，板垣
の「サンライト」，トヨモータースの「トヨモー
ター R５」，三共電器の「マイペット」，山口自
転車の「山口ペット」。『オートバイ』１９６１年６
月号，６８頁。『モーターサイクリスト』１９５８年６
月号，４８～５１頁。
４）『オートバイ』１９６１年６月号（臨時増刊），６９頁。
５）『モーターサイクリスト』１９５８年９月号，８０～９０
頁に「世界最高の出力４．５HP スーパーカブ５０cc
登場」の記事あり（８０～８３頁）。この記事には下
表のような「世界のモペット性能比較表」が掲
載されている。スーパーカブが傑出しているこ
とがわかる。
６）鈴木自工編『５０年史』５５頁，１６０頁。
注：燃費テストは，平均３２～km／h（但しスーパーカブは３０km／h）である。
９０．０スーパーカブ(日)４．５スーパーカブ（４サイクル）
５９．０HMW（墺）２．５モトムスーパー
６１．５モスキート（伊）２．２伊４社平均（４サイクル）
５６．０マグネート（和）２．７ベネリスポーツ
６３．５モトベカーヌ（仏）２．０５伊４社平均（２サイクル）
６１．５ツュンダップ（独）２．４５ビクトリア
６１．５デュルコップ（独）１．６７西独５社平均（２サイクル）
燃費テスト
＜英誌より＞
（立当り km）
モデル
最高出力
（馬力）
モデル
世界のモペット性能比較表
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資料：『自動車統計年表』１９６２年，１３８頁。
９８．２１，０７５，００１――５７．３２１７，９５２１９６１
９５．５９６２，３３８――７２．４４２５，８４４１９６０
９４．６９０２，９９８――７８．７４０６，９５５１９５９
９１．４８８１，７１７――７７．５３８６，５６１１９５８
８１．９９０４，１４６０．３１，８８９７７．８５０２，０９８１９５７
７９．６８９９，９３２０．３２，４４３７２．８６１８，４４４１９５６
７２．５８３０，５７５０．５４，８８６７１．９７７９，１４５１９５５
６９．３６９４，２５２１．１９，０７９５３．５４４７，８９１１９５４
６８．４５５３，２１０６．４３６，１３３２１．９１２３，５６８１９５３
６２．４３８２，７６８５．９２６，００９５．２２２，９８０１９５２
６０．６２８７，１４５１２．３４１，４３０――１９５１
４３．９９４，３９８３４．８７９，８３１――１９５０
割合台数割合台数割合台数
モペット原動機付き自転車モペット年
フランス西ドイツ
注：始動方式，キはキック，セはセルフスタータ，ペはペダル・キック，手はハンド・スタート式（クランクケー
ス左上部にある握りを上方に強く引く）。変速機型式：常噛は常時噛合式。これらの機種の説明が『オートバイ』
１９６０年２月号，３６～３９頁にある。
８７．８３段常噛キ７５４．３スーパーカブ C１００
７９．８４段常噛セ７５４．０スズキセルペットMA
７９．８３段常噛セ７０４．０ミヤペット B
６６．５２段常噛ペ６５３．３BSチャンピオン
５９．８３段常噛セ６５３．０山口オートペット BP５０
５９．８３段常噛キ６５３．０山口オートペット AP１０
５０．７――ペ５５２．５マルウチプラネットジュニア
５０．１―自動キ５５２．５ミリオンサンライト５０C１０
５０．１―自動セ５５２．５エコー・セル付き
５０．１―自動手５５２．５エコー SE
４６．１―自動キ５４２．３ヒラノポペット FN
４４．１―自動ペ５０２．２スズモペット SM２
４０．０――ペ５０２．０三共モペットコリー
３９．９２段常噛キ６０２．０タスモペット
リットル当り出力
ps／l
変速機
段数
始動方式
型式
最高速度
km／h
最高出力
ps／rpm
機 種
７）表―西ドイツとフランスのモペットの生産推移と二輪車全生産台数に占めるモペットの割合
８）１４機種は以下の通り。
９）『モーターサイクリスト』１９６０年８月号，２３～２６
頁。三笠技研工業（旧ヘルス自動車）は，世界
的にみても画期的なセル付，ロータリーバルブ
空冷２サイクル並列水平２気筒エンジン（３０×
３４mm，４８cc，圧 縮 比７．５，４．０ps／６，２００rpm。
８５km／h。８３ps／l。６．４５万円）を搭載したモペ
ット「ベビーツイン AA型」を発表した。スタ
イルはホンダスーパーカブとあまりにも似てい
る。１９６１年央時点で発売予定されていた東京発
動機の「ランペットスポーツ・タイプ」の最高
出力は６．８ps／１０，０００rpmである。
１０）本田は１９６６年にペダル付きモペット＝モペッド
「リトルホンダ P２５」（３０km／h，２．９８万円。６９
年に「リトルホンダ PC５０」５０km／h，４．２万円
となる）を売り出した。しかし，「日本人のデラ
ックス好みが，シンプルなリトルホンダと結び
二輪自動車産業における寡占体制形成（６）
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つかず，ヨーロッパのように多く普及すること
はありませんでした。」小関和夫著『単車ホンダ』
池田書店，１９８３年，１３９頁。
１１），１２）『TOHATUの歩み』（YAHOOから）。
１３）たとえば，本田の実用以外のもの。
若者向けの純然たるモーターサイクル型「ス
ポーツカブ C１１０」（４段リターン自動遠心クラ
ッチ／手動クラッチ），ツーリングモデル「スポ
ーツカブ CS５０」（「C１００」と同じ基本ユニット。
圧縮比＜９．０＞やマフラー形状が違う），高性能
ロードスポーツモデル「CR１１０」（OHCエンジ
ンを最初に搭載した車。５８年初期型カブスタイ
ルの最終モデル）。
１４）鈴木自工，中間機種について，前掲書，１６２～１６４
頁，２３７頁，３５６頁参照。
１５）２サイクルエンジンの欠点は，ピストンの焼き
つき，シリンダーの磨耗，そして生ガソリンが
使えないので混合燃料を使用，その分燃料代が
高くかつ排気煙が多いことである。この欠点を
除くため，鈴木は１９６１年１０月から分離潤滑方式
の研究に着手。その成果として「インレット注
油方式」を開発，そして「スズライトバン FE型」
（６３．４）と「スズライトフロンテ FEA型」に採
用。二輪車の輸出増加，また国内に高速道路が
増えて二・四輪車とも高速の持続性が要求され
るようになった。このため「クランク注油潤滑
方式」を開発。四輪車 FEA型（６５．４）と二輪車
T２０型（同７）に採用。この採用で，クランクの
メインベアリングとコネクチングロッド大端部
の耐久性や耐高速性能が著しく向上。
二輪車の輸出増加や軽四輪車の制限速度の改
正（４０km／hから６０km／hへ）などによって，
エンジン性能はさらに高速化される。これに伴
って潤滑性能のさらなる向上が必要となって基
本的な機構の再検討を迫られた。この要求に応
じるため，各種の潤滑方式がテスト・実験され
た結果，CCI方式（Cylinder・Crank・Injection）
の開発に成功（６６．２）。この方式の特徴は，必要
な箇所へ必要に応じてオイルが供給され，潤滑
性能が極めて優れていること，また燃焼室への
オイル上がりも少なく，微量の給油で十分な性
能が発揮できること，である。１９６６年から各車
種に取り付けられた（６～９月に CCIキャンペ
ーンを展開）。鈴木自工，前掲書，８６，８７頁，２２６
～２３２頁参照。
１６）「セルペット５２MD」は「MD型」にボアアップ
した５２ccエンジン，「トーハツランペットエース
DA」は「CA型」に５６ccエンジン，「BSチャン
ピオン３型デラックス」は「３型」（セル式）に
５２ccエンジン，を載せたものである。山口は第
８回自動車ショウに「S２」（５５cc。５．９５万円）
を出品。これらよりも排気量の大きい中間機種
は「トーハツニューバーディ」（４７×５０mm，８６．７
cc。７．６万円），「シルバーピジョンゲール１０」（４７．５
×４９．５mm，８７．７cc。７．８万円），「ラビットマイ
ナー」（４７．５×５０mm，８８．６cc。７．９万円），「ポイ
ンターラッシィ」「スーパーラッシィセニア」（と
もに，４８×４９mm，８８．６cc。６２年３月頃発売予定）
がある。宮田は第８回自動車ショウに「ミヤペ
ットマミー」（５０×４６mm，９０．３cc。６２年春発売
予定）を出品。『オートバイ』１９６１年１２月号，６８
～７１頁。
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１００９０４，７０７１２１，４２１１１１，４５７１０２，３６７８０，３０４９１，３１５７７，６１４７４，９８２５５，１３３５７，０９８５１，５３９４５，４１５３６，０６２計
２．３２１，１８０――――――３，５５０３，６９３３，００４３，４３６３，８３３３，６６４その他
０．０２０２０―――――――――――富士重
０．１４３０４３０―――――――――――ゼブラ
０．２２，０８０７０６５８６６３０１５８――――――――丸正
１．４１２，２９９３，１１４２，７１８２，３１５２，００８１，４８１６６３――――――東発
６．７６０，６６９１０，１５５８，０３３１０，２４９１０，０７９８，６０２６，２６５５，０３２２，０６２１９２―――ヤマハ
１．２１０，９５６１，００２１，０３９１，０６５１，０６１１，１２８１，０５４１，２０５１，２８２２，１２０―――三共
２．１１９，０９９１，１８２１，５８７１，４８６１，７６８２，５３２１，９１４９０２６２８６００２，４００２，１００２，０００板垣
０．３２，７４４―――１１１２７８４３４２２８６５０００５００５４３東昌
６．８６１，８７５６，５１５５，８００６，２７２６，７００７，００１５，７３６４，６８７３，３９４３，９０７４，９３７３，９０１３，０２５宮田
２．７２４，５５７５，５００５，５００５，０４０４，５００４，０１７・・・・・・・・・・・・・ブリヂ
０．３２，３７７６１５５０５４６３１４３３１６０１２９０４１３５３７９３平野
１３．６１２３，４２７９，９４３１３，１９０１１，０３９１０，２４４１１，１０１９，８２１９，０１５１０，３６１１３，３３８１０，２４７８，７２９６，３９９山口
５１．４４６４，６３６６８，８７７６０，０３１５１，４２５３２，１２２４５，４５０４３，２５１４３，２９９２７，０２１２７，７９４２５，２１７２２，２９０１７，８５９本田
１０．９９８，３５８１３，３６２１２，４６８１２，３８３１１，４１０９，４０９８，４７６６，９３５６，０４２６，１０２５，２６７４，０２５２，４７９鈴木
（シェア）計１２１１１０９８７６５４３２１
１９６０年
１００３２４，５９０４５，５６６４２，８２７３４，３２０３１，４１６２９，５９７２９，４７５２３，４６０２３，６４５２０，３３５１７，６９８１４，５４２１１，７０９計
１１．１３６，０７０４，２３８５，６５１３，５２５３，８２７３，８９５３，５３９２，２８１１，６９６１，９８７１，８４２２，００２１，５８７その他
１．１３，４７８２，０００１，４１２６６―――――――――板垣
６．７２１，７４３３，３４４２，４２９３，４５４２，６３９２，２６０２，１００２，０１０２，００４１，５０３―――東昌
３．５１１，４４１２，８６９２，１１５１，９７１１，４７４１，０１６８１２６５４４１０１２０―――宮田
・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・・富士精密
０．６１，９７２７１２９００１１１４６２３０２２４２５０２００２５０２４０６０平野
１９．８６４，３９１９，７６４９，０８５４，９７８７，３６３６，５０６５，７５０５，５６７４，７７６４，０７２３，３８８２，１２６１，０１６山口
４２．８１３８，８３８２０，０４５１８，４１０１７，２２２１１，９７６１１，０５２１２，６８１１０，９１２１０，３５３７，９１３７，５４０５，５８６５，１４８本田
１４．４４６，６５７３，２３５３，４３５３，１０４４，０２６４，８２２４，３６３１，８１２４，１５６４，５４０４，６７８４，５８８３，８９８鈴木
（シェア）計１２１１１０９８７６５４３２１
１９５９年
１００５０，７６１１１，１２６９，３４８７，６５１６，９３７５，１３３３，９４２２，６６２１，２７０９３２６０１６３３５２１合計
２．１１，０７６１，０７６―――――――――――山口
０．１２８６１４８―――――――――
伊藤内燃
機関
２５．９１３，１２９５，２５１３，５９４２，５３７１，４７１２７６―――――――本田
５５．３２８，０９７４，２２２５，０７８４，３６９４，６９８４，０８４３，２１５１，９０２３８３１４６―――鈴木
０．６３２０５１１２２１６３０２１３７２４５８５４３２１０
近藤鉄
自転車
１２．０６，０８６４４６４５１５８２４０２５５４５５６６０３７３３５７６３８７４８１３１５
全国自転
車連鎖
４．０２，０２５１２０２００１３３３５０１９４１５０１２０１３０１５２１６０１２０１９６田中工業
（シェア）計１２１１１０９８７６５４３２１
１９５８年
年・月メーカー
付表８―１ 会社別・月別モペットの生産状況（１９５８年１月～６１年１２月）
二輪自動車産業における寡占体制形成（６）
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注：富士精密（後のブリヂストンサイクル）の・・は数値不明のこと。その他に含まれている。１９６１年１，２月には田中，
マルウチ，板垣，三共，丸正，片倉自転車，は生存。井関農機は不明。三共は９月まで，片倉は１０月まで生存。『オ
ートバイ』６１年６月号，９１頁，６１年１２月号，２３５頁，『モーターサイクリスト』６１年１０月号，２０６頁，６２年１月号，１１８
頁の生産統計から。
『オートバイ』６１年６月号，５２～６１頁によると，１９５５年のメーカー数は約９０社，機種数１６０余，６１年には２２社，９０機
種（うち，自動二輪８，軽二輪２０，原付第二２３，スクーター９，モペット３０）。５５年の１２５ccブーム時には７０のメー
カーが存在，６１年には１４に激減した。
資料：『自動車統計年表』１９５９～１９６２年。１９５８年９～１２月：『モーターサイクリスト』１９５９年３月号，１３４頁参照。
追記：１９５８年のモペット生産台数は，１９５９年の『年表』では５０，７６１台，１９７３年の『年報』では４９，００６台で，１，７５５台の違
いがある。
１００１，１３３，５３５５４，６８３６０，２５９６３，８８４７６，２８６９４，６８９１０５，９８７１１４，２１８１０８，８７２１０８，９９５１０９，０６０１２４，５４５１１２，１４７計
０．９１０，５７７００４２８２４０３５６３３２６０８８４９６３８１，２２９２，８６４３，０３３その他
０．９１０，２２７１，３１０２，９５８２，５２２２，０１４８４９５５９１５―――――川崎航
０．４５，１７３０００１５３２１６１，３８３７７５１，３８２１，２６４―――新三菱
１．６１８，３８２１，１７４１，６９３２，７２３３，１００３，２９３２，３２７１，２３５８６９６１８７５０６００―富士重
０．３３，１８３１４８２１１２６５３０３２９１２８６３２９３５６３３８３１０３４６―ゼブラ
２．７３０，１６７５７８２，２７０１，１１５２，１３９１，９９４２，１８９２，５３２３，０５９２，７８７４，０７５３，９００３，５２９東発
５．０５６，６３２２，７２９４，３７１５，２０２４，５７６３，６７５４，１００４，０８７４，４２７４，９７１４，８００５，３７７８，３１７ヤマハ
５．７６４，２９４１，０７２２，２４６４，５４４５，６００５，５１５４，９３４５，５５８７，００５６，６０４７，２１６７，５００６，６００宮田
７．１８０，７６３３，１２３７，１７１６，６１０９，７００１０，０００９，７００８，００８５，７６６５，０４０５，２００６，０００４，４４５ブリヂ
０．２２，０３２０１０４４１３０１９９０２１２６６３１３８７５３９平野
１１．０１２５，００６６，２３１８，２４３８，７７５９，２０４９，６９８１０，５５１１３，５３０１４，２４８１２，１９１１１，４７２１３，６６６７，１９７山口
５３．３６０４，０２８３１，８４３２２，７６４２３，０９０３０，１０９４８，６６４５８，６３０６７，２３９５９，５７３６２，３１３６２，０５０７１，２８５６６，４６８本田
１０．９１２３，０７１６，４７５８，３２２８，１６９８，９４７１０，０３９１０，９９６１０，０９０１１，２４２１２，２５５１１，９２７１２，６２０１２，９１９鈴木
（シェア）計１２１１１０９８７６５４３２１
１９６１年
資料：『自動車統計年表』１９６５年，１４１頁，『自動車統計年報』１９７３年，８２，３頁から作成。
１０００．３７２．０２７．７構成比
４４．６２８６８，７５４０．４５２，８７１７４．８０６２５，３６３５０．４０２４０，５２０台数１９６５
１０００．３５９．９３９．８構成比
３０．４４５９２，７３７０．３２２，０２９４２．４７３５５，００６４９．４１２３５，７０２台数１９６４
１０００．９４２．３５６．８構成比
２０．５６４００，３８５０．５４３，４２８２０．２９１６９，５９１４７．６７２２７，３６６台数１９６３
１００１．４４０．３５８．３構成比
１０．３８２０２，０９００．４５２，８２４９．７４８１，４２３２４．７１１１７，８４３台１９６２
１００２．８３６．３６０．９構成比
４．０３７８，４４９０．３５２，２１５３．４１２８，４７０１０．０１４７，７６４台数１９６１
１００６．９４２．２５０．９構成比
２．８９５６，２６８０．６１３，８７７２．８４２３，７６９６．００２８，６２２台数１９６０
１００３２．６４２．９２４．５構成比
１．００１９，４７０１．００６，３４２１．００８，３５８１．００４，７７０台数１９５９
１００８０．９１９．９――構成比
０．２８５，４２７０．６９４，３４９０．１３１，０７８――台数１９５８
スクーターサイクル
指数合計指数モーター指数モーター指数モペット年
付表８―２ 二輪車の車種別輸出実績
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